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Abstract of DE3918254 

A method is described for preventing load 
cycle shocks due to abrupt changes of the 
accelerator pedal position in motor vehicles, 
especially passenger motor vehicles, which 
are equipped with an internal combustion 
engine (1), a transmission (5) and a clutch (3), 
arranged between the internal combustion 
engine and the transmission and controllable 
in respect of its transmittable torque. In order 
to prevent the load shocks when the 
accelerator pedal (12) is adjusted from an 
overrun position into a load position, it is 
proposed that the clutch (3) be automatically 
forced out of an engaged position assigned to 
the overrun position of the accelerator pedal, 
with a predefinable slip between the speed of 
the internal combustion engine (1, 2) and of 
the transmission input (4), in the engaging 
direction for the transmission of a continuously 
increasing torque. In the case of an adjustment 
of the accelerator pedal (12) from a load 
position into an overrun position on the other 
hand, it is proposed that the clutch (3) 
automatically be fully disengaged first before 
the internal combustion engine (1 ) changes 
from traction into overrun conditions and then 
actuated in the engaging direction again until a 
predefinable slip is attained between the 
speed of the internal combustion engine (1, 2) 
and that of the transmission input (4). 
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© Verfahren zur Verhinderung von Lastwechselschlagen 

Es wird ein Verfahren zur Verhinderung von Lastwech- 
selschlagen infolge abrupter Veranderungen der Fahrpedal- 
stellung bei Fahrzeugen, insbesondere Personenkraftfahr- 
zeugen, beschrieben, die mit einer Brennkraftmaschine (1). 
einem Getriebe (5) sowie einer zwischen der Brennkraftma- 
schine und dem Getriebe angeordneten undhinsichtlich des 
ubertragbaren Drehmoments steuerbaren Kupplung (3) 
ausgerustet sind. Um die Lastschlage bei einer Verstellung 
des Fahrpedals (1 2} aus einer Schubstellung in eine Laststel- 
lung zu vermeiden, soil die Kupplung (3) aus einer der 
Schubstellung des Fahrpedals zugeordneten Eingriffsstel- 
lung mit einem vorgebbaren Schlupf zwischen der Drehzahl 
der Brennkraftmaschine (1, 2) und des Getriebeeingangs (4) 
heraus selbsttatig in Einruckrichtung zur Obertragung eines 
kontinuierlich ansteigenden Moments beaufschlagt werden. 
Bei einer Verstellung des Fahrpedals (12) aus einer Laststel- 
lung in eine Schubstellung soil dagegen die Kupplung (3) vor 
dem Wechsel der Brennkraftmaschine (1) vom Zug- in den 
Schubbetrieb zunachst selbsttatig vollstandig ausgeruckt 
werden und anschlieSend wieder bis zur Erreichung eines 
vorgebbaren Schlupfes zwischen der Drehzahl der Brenn- 
kraftmaschine (1,2) und des Getriebeeingangs (4) in Einruck- 
richtung betatigt werden. 




Fig.i 
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t 5 *-" Beschreibung Abhangigkeit von der Drehzahl und/oder der Beschleu- 

nigung der Brennkraftmaschine gesteuert werden, wo- 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur Ver- bei dieser Anstieg auf einen maxima! zulassi gen Wert 
hinderung von Lastwechselschlagen infolge abrupter begrenzt wird. Be.rn "ntgekehrten Fall , er bsta ■ 
Veranderungen der Fahrpedalstellung bei Fahrzeugen, 5 rung w.rd die Kupplung vor ^Erreichen des ^wJJ 
insbesondere Personenkraftfahrzeugen, gemaB dem punktes von Zug- in Schubbetneb ^l\st^ ^- 
Oberbegriff des Patentanspruchs I. rQckt, wobei der Umschlagzeitpunkt durch Erfaaung 

Bei schnellen Ustanderuugen der Antriebsmaschinen des Verstellweges des Fahrpedals bzw. der Vers el ge- 
von Kraftfahrzeugen konnen sogenannte Lastwech- schwindigkeit des Fahrpedals unter Ber^ 
selschlage auftreten, die den Komfort eines Kraftfahr- 10 der sogenannten Nullmomentlinie der Brennkraftma- 
zeugs wesentlich beeintrSchtigen. Solche Lastwech- sch.ne ermittelt wird. ^ ... - 

selschlage ergeben sich insbesondere bei Vollgasbe- In der nachfolgenden Beschre.bung wird das erfin- 
schleunigungen der Brennkraftmaschine aus dem dungsgemaBe Verfahren anhand e.nes in der Zeichnung 
Schubzustandund.inetwasgeringeremMaBe.auchbei dargestellten Ausfilhrungsbeispiels naher beschneben 
der Freigabe des Fahrpedals aus einer Vollgas- oder 15 und eriautert. Dabei zeigen 

vollgasnahen Stellung des Fahrpedals. Verursacht wer- Fig. 1 ein schematises Schaltbild einer Antnebsan- 
den diese Lastwechselschiage durch den plotzlichen ordnung fur ein Kraftfahrzeug, die nach dem erf.n- 
Nulldurchgang von durch die Brennkraftmaschine er- dungsgemaBen Verfahren betneben wird, 
zeugten Drehmomenten.die das schwingung.rahige Sy F.g. 2 ein Diagramm des Fahrpedalweges uber der 
stem des Antriebsstranges zu Schwingungen mit relativ 20 Zeit fur eine Vollgasbeschleumgung aus der Schubstel- 
groBen Amplituden anregt. Die in den Lagern des An- lung des Fahrpedals heraus, _ 
triebsstranges wirksamen Reaktionsmomente fiihren Fig. 3 e.n Diagramm des zu der Fahrpedalverstellung 
dann zu den von den Fahrzeuginsassen deutlich emp- nach Fig. 2 gehorenden Verlaufs der Drehmomente 
fundenen Lastwechselschlagen. uber der Zeit, A —t^i* 

Die der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe besteht 25 Fig. 4 in einem Diagramm der Drehzah uber der Zeit 
nun darin. Verfahren zur Verhinderung solcher Last- den Verlauf der Drehzahlen der Brennkraftmaschine 
wechselschiage vorzuschlagen, die einerseits bei einer und der Getriebeantnebswelle fur die in der Fig. 2 an- 
Verstellung des Fahrpedals aus einer Schubstellung in gegebene Fahrpedalverstellung, 
eine Laststellung, insbesondere also bei einer Vollgas- Fig. 5 in einem Diagramm des Fahrpedalweges uber 
beschleunigung der Brennkraftmaschine aus der Null- 30 der Zeit den Verlauf emer abrupten Verstellung aus der 
stellung des Fahrpedals heraus. und andererseits bei ei- Vollgagstellungindie Nullgasstellung. 
ner Verstellung des Fahrpedals aus einer Laststellung in F.g. 6 in einem Diagramm des prehmoments uber 
eine Schubstellung wirksam werden. der Zeit den zu dem Diagramm nach F,g 5 gehorenden 

Die Losung dieser Aufgabe ergibt sich gemaB den Verlauf der Drehmomente der Brennkraftmaschine. der 
Merkmalen der Anspriiche 1 und 4. Wahrend danach bei 35 Abtriebswelle und der Kupplung 
einer abrupten Verstellung des Fahrpedals aus einer F.g. 7 in einem Diagramm der Drehzahl Ober der Zeit 
Schubstellung in eine Laststellung die Kupplung selbst- den Verlauf der Drehzahlen der Brennkraftmaschme 
tatig so verstellt wird, daB sie aus der in der Schubstel- und der Getriebee.ngangswelle und 
lun| eingenommenen Schlupfbetriebsweise zur Ober- F.g. 8 in einem Duigramm der Drehzahl uber den, 
tragung eines kontinuierlich ansteigenden Drehmo- 40 Fahrpedalweg den Verlauf der sogenannten Nullmo- 
ments in Einriickrichtung beaufschlagt wird. wird sie bei mentlinie, das heiBt des Umschlagpunktes von Zug- in 
einer abrupten Verstellung des Fahrpedals in der umge- Schubbetrieb, der Brennkraftmaschine. 
kehrten Richtung. also aus der Laststellung in die In der F.g. 1 der Zeichnung 1st nut 1 der aus einer 
Schubstellung. zunachst noch vor Erreichen des Wech- Brennkraftmaschine vorzugswe.se einer mehrzy indr - 
selpunktes von Zug- in Schubbetrieb vollstandig ausge- 45 gen Hubkolbenmasch.ne. bestehende Antnebsmotor ei- 
ruckt. urn danach wieder bis zur Erreichung eines vorge- nes Kraftfahrzeugs beze.chnet, dessen KurbelweMe 2 
gebenen Schlupfes eingeruckt zu werden. Die Erfindung iiber eine bezugl.ch des ubertragbaren Drehmoments 
schreibtdamit vor. daB in der Schubstellung des Fahrpe- steuerbare Kupplung 3 mil der E.ngangswelle 4 em 
dais die Kupplung im Schlupfzustand betrieben wird, Geschwindigke.tswechse getnebes5 verbunden isL Das 
das heiBt, daB die Kupplung nur so weit eingeriickt ist, 50 Geschwindigkeitswechselgetr.ebe 5 steht .n bekannter 
daB zwischen der Drehzahl der Brennkraftmaschine Weise uber ein Ausgleichgetr.ebe 6 mitdenangetnebe- 
und des Getriebeeingangs eine vorgegebene Differenz nen Radern 7 des Fahrzeugs zur Obertragung der An- 
von beispielsweise 100 U/min eingehalten wird. triebsleistung in Verbindung. 

Zwar ist es bereits bekannt, bei Kupplungen von Mit 8 ist eine der steuerbaren Kupplung 3 zugeordne- 
Kraftfahrzeugen einen definierten Schlupf zuzulassen, 55 te Stellvorrichtung angegeben, die von einem Stetierge- 
um beispielsweise unterhalb bestimmter Drehzahlen rat 9 zur entsprechenden Betatigung der Kupplung 3 
der Brennkraftmaschine eine Dampfung der von der ansteuerbar ist. Zu diesem Zweck erhalt das Steuerge- 
Brennkraftmaschine ausgehenden Ungleichf6rmigkei- rat 9 Informationen von verschiedenen Signalgebern, so 
ten zumindest teilweise vom Abtrieb fernzuhalten. Das zum Beispiel von einem Drehzahlgeber 10 uber die 
erfindungsgemafle Verfahren zielt jedoch nicht auf den eo Drehzahl der Kurbelwelle 2 und von einem Drehzah ge- 
station aren bzw. quasi stationaren Betrieb, sondern spe- ber 1 1 uber die Drehzahl der Getriebee.ngangswelle 4 
ziell auf den instationaren Betrieb bei abrupten Last- Von einem Stellungsgeber 13 erhalt das Steiiergerat 9 
wechseln ab und gibt gerade fur diese Zustandsanderun- dariiber hinaus eine Information uber die Stellung eines 
gen eine Lehre. wie die dort auftretenden Lastwech- dem Fahrzeug zugeordneten Fahrpedals 12, das zur 
selschlage weitgehend vermieden werden konnen. Bei 65 willkOrlichen Verstellung eines der Brennkraftmaschine 
der Beschleunigung der Brennkraftmaschine aus der 1 zugeordneten Leistungsstellgliedes, be.spielswe.se ei- 
. Schubstellung des Fahrpedals heraus soil dabei der An- ner in der Ansaugleitung 15 der Brennkraftmaschine 
stieg des von der Kupplung ubertragbaren Moments in angeordneten Drosselklappe 14 von dem Fahrzeugtun- 
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rer betaugbar ist. 

Urn die bei herkommlichen Fahrzeugen bei sehr 
schnellen Veranderungen des Fahrpedals auftretenden 
Lastwechselschlage zu vermeiden, die insbesondere 
dann auftreten, wenn die Brennkraftmaschine aus dem 
Schubbetrieb heraus in den Zugbetrieb mit hoherem 
Drehmoment, insbesondere also in die Vollgasstellung, 
beschleunigt wird oder wenn die Brennkraftmaschine 
umgekehrt aus einem Zugbetriebszustand mit relativ 
groBem Drehmoment, beispielsweise also aus dem Voil- 
gasbetrieb heraus in den Schubbetrieb, verstellt wird, 
sieht die Erfindung ein ganz bestimmtes Kupplungs- 
steuerverfahren vor. Dabei soil zunachst auf das Steuer- 
verfahren der Kupplung fur den Fall der abrupten Be- 
schleunigung der Brennkraftmaschine aus dem Schub- 
betrieb heraus, also z.B. bei einer Verstellung des Fahr- 
pedals aus der Nullgasstellung in eine Vollgasstellung 
behandelt werden. Eine derartige Fahrpedalverstellung 
ist in dem Diagramm der Fig. 2 gezeigt, bei dem das 
Fahrpedal zum Zeitpunkt to von Null auf Vol lgas ver- 
stellt wird. Zu dieser Fahrpedalverstellung gehoren die 
in den Fig. 3 und 4 dargestellten Verlaufe der Drehmo- 
mente und Drehzahlen, und zwar jeweils erfaBt an der 
Kurbelwelle 2 und der Getriebeeingangswelle 4 sowie 
beziiglich des Drehmoments auch das von der Kupp- 
lung 3 ubertragbare Drehmoment. Dabei zeigt sich nun, 
daB in der Schubbetriebsstellung des Fahrpedals, das 
heiBt also bei freigegebenem Fahrpedal, zwischen dem 
Drehmoment des Antriebsmotors 1 und dem der Ge- 
triebeeingangswelle 4 ebenso wie auch zwischen den 
Drehzahlen der Kurbelwelle 2 und der Getriebeein- 
gangswelle 4 konstant gehaltene Differenzen bestehen, 
die durch einen bewuBt an der Kupplung 3 eingestellten 
Schlupf bewirkt sind. Die Kupplung wird dabei von der 



ments soil dabei in Abhangigkeit von der Drehzahl der 
Brennkraftmaschine oder auch vcn der Beschleunigung 
der Brennkraftmaschine steuerbar sein, wobei ein vor- 
gegebener maximaler Anstiegswert nicht uberschritten 
5 werden soil. Dieser maximaie Anstieg wird nach Kom- 
fortgesichtspunkten festgelegt und hangt von verschie- 
denen Kriterien, wie zum Beispiel von der maximal zur 
Verfugung stehenden Leistung der Brennkraftmaschine 
sowie von der Motorlagerung ab. Wird ein zu steiler 
io Anstieg zugeiassen, konnen Lastschlage entstehen. Bei 
zu geringen Anstiegswerten kann es dagegen zu sehr 
hohen Oberschwingern der Drehzahl der Brennkraft- 
maschine fuhren, da das von der Brennkraftmaschine 
entwickelte Antriebsmoment ja nur teilweise uber die 
15 Kupplung an den Abtrieb abgegeben werden kann, 
wahrend das restliche freie Drehmoment zu einer Ober- 
hdhung der Drehzahl der Brennkraftmaschine fuhrt. 

Das von dem Motor an den Abtrieb abgegebene 
Drehmoment entspricht seibstverstandlich in der Hone 
20 dem von der Kupplung ubertragbaren Drehmoment, so 
daB dieses Abtriebsmoment MdAbt ausgehend von dem 
im Schubbetrieb vorliegenden Wert kontinuierlich bis 
auf das maximaie Abtriebsmoment ansteigt. Je nach- 
dem, ob am Ende dieses Vorganges die Kupplung im 
25 Schlupfzustand betrieben wird, also eine bestimmte 
Drehzahldifferenz zwischen der Kurbelwelle der 
Brennkraftmaschine und der Getriebeeingangswelle 
eingehalten wird oder nicht, ist dieses maximaie Ab- 
triebsmoment MdAbt kleiner oder gleich dem maxima- 
30 len Antriebsmoment der Brennkraftmaschine Mdmot- 
Wie oben bereits erwahnt wurde, wird im allgemeinen 
ein Schlupfbetrieb der Kupplung im Zugbetrieb nur un- 
terhalb vorgegebener Drehzahlen von beispielsweise 
3000 U/min durchgefiihrt, wahrend oberhalb dieser 



Stellvorrichtung 8 nicht vollstandig eingeruckt, sondern 35 Grenzdrehzahl die Kupplung vollstandig eingeruckt ist, 



nur so weit, daB eine Drehzahldifferenz von beispieis 
weise 100. U/min eingehalten wird, indem eine von den 
Drehzahlgebern 10 und 11 erfaBte Ist-Drehzahldiffe- 
renz urn das Steuergerat 9 und dort mit einem vorgege- 
benen Sollwert verglichen wird. Abweichungen zwi- 
schen Soil- und Istwert werden von dem Steuergerat 9 
ermittelt und zur entsprechenden Ansteuerung der 
Stelleinrichtung 8 verwendet. Das von der Kupplung 
ubertragbare Drehmoment, in dem Diagramm der 
Fig. 3 mit MdK bezeichnet, ist im Schubbetrieb auf- 
grund des Schlupfes der Kupplung urn einen bestimm- 
ten Betrag kleiner als das an der Getriebeeingangswelle 
4 anstehende Moment des Fahrzeugs MdAbt- Das auf die 
Kurbelwelle 2 der Brennkraftmaschine 1 ubertragene 
Moment Md mot entspricht dann betragsmaBig dem von 
der Kupplung ubertragbaren Drehmoment Afcfc, wird 
hier aber im Unterschied zu einem positiven Zugmo- 
ment der Brennkraftmaschine als negativer Betrag dar- 
gestellt. 

Im Moment to der Umstellung des Fahrpedals von 
Nullgas- auf Vollgasstellung steigt mit praktisch ver- 
nachlassigbarer Verz6gerung das Drehmoment der 
Brennkraftmaschine auf das maximaie Zugmoment an. 
Das von der Kupplung ubertragbare Drehmoment Afdjc 
kann jedoch nicht genauso schlagartig verandert wer- 
den, wenn das Entstehen von Lastwechselschlagen ver- 
mieden werden soli. Ausgehend von dem im Schubzu 



also keine Drehzahldifferenz zwischen der Kurbelwelle 
und der Getriebeeingangswelle vorhanden ist In den 
Fig. 3 und 4 ist mit unterbrochenen Linien der Verlauf 
der Drehmomente MdAbt bzw. MdK sowie der Drehzahl 
40 flmot auch fur den Fall angedeutet, daB am Ende des 
Vorgangs kein Kupplungsschlupf vorhanden ist 

In den in den Fig. 5 bis 7 dargestellten Diagrammen 
ist analog zu den Diagrammen der Fig. 2 bis 4 das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren fur eine abrupte Verstellung 
45 des Fahrpedals aus seiner Laststellung in eine Schub- 
stellung angegeben. In dem hier gezeigten Ausf uhrungs- 
beispiel wird beispielsweise das Fahrpedal zwischen den 
Zeiten to und t2 von der maximalen Betatigungsstellung 
in die Nullstellung verstellt, das heiBt also freigegeben. 
50 Entsprechend diesem Verlauf der Fahrpedalstellung an- 
dert sich auch der Verlauf des Antriebsdrehmoments 
der Brennkraftmaschine Mdmot von dem maximalen 
Drehmoment zunachst bis zum Drehmoment Null. Das 
von der Kupplung ubertragbare Drehmoment MdK. das 
55 bei Beginn dieses Vorganges zunachst je nachdem, ob 
die Kupplung im Schlupfzustand betrieben wird oder 
nicht, urn ein Differenzdrehmoment kleiner oder gleich 
grofl wie das Antriebsdrehmoment der Brennkraftma- 
schine Mdmot ist, bleibt zunachst konstant. 
60 Urn jedoch beim Obergang vom Zug- in den Schub- 
betrieb einen Lastschlag zu vermeiden, muB die Kupp- 
lung vor Erreichen des Zeitpunktes, an dem die Brenn- 
kraftmaschine von dem Zug- in den Schubbetrieb uber- 
geht, ausgeruckt sein. Dieser Zeitpunkt des Obergangs 



stand eingestellten Wert des von der Kupplung uber- 
tragbaren Drehmoments wird vielmehr durch entspre- 

chendes Betatigen der Kupplung in Einruckrichtung das 65 Zug-Schub, der in den Darstellungen der Fig. 5 bis°7 mit 

yon der Kupplung ubertragbare Drehmoment kontinu- t\ angegeben ist, wird durch Oberwachung der Dreh- 

lerlich auf einen im Endzustand vorgesehenen Wert ge- zahl der Brennkraftmaschine sowie des Verstellweges 

steigert. Diese Steigerung des ubertragbaren Drehmo- des Fahrpedals unter Berucksichtigung der in der Fig. 8 
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angegebenen sogenannten Nullmomentlinie ermittelt. 
Diese Nullmomentlinie stellt die Grenzlinie zwischen 
dem Schubbetrieb und dem Zugbetrieb der Brennkraft- 
maschine dar und gibt fur die jeweiligen Drehzahlen der 
Brennkraftmaschine die Fahrpedalstellung an, bei der $ 
diese Grenze erreicht wird. Diese Nullmomentlinie 
kann in dem Steuergerat 9 gespeichert sein, so dafl fur 
die jeweiligen Drehzahlen der Brennkraftmaschine die 
Fahrpedalstellungen ermittelt werden konnen, bei de- 
nen die Brennkraftmaschine von Zug- in Schubbetrieb io 
ubergeht. Damit nun aber wahrend dieses Uberganges 
von Zug- in Schubbetrieb die Kupplung sicher ausge- 
ruckt ist, sollte die Betatigung der Kupplung in Ausriick- 
richtung schon vorher erfolgen. Die Steuerung des 
Kupplungsausruckvorganges kann somit in Abhangig- 15 
keit von der Stellung des Fahrpedals erfolgen, indem 
das Ausrucken von dem Steuergerat selbsttatig einge- 
leitet wird, wenn die Fahrpedalstellung einen bestimm- 
ten Abstand von der Nullmomentlinie unterschreitet 
Daruber hinaus konnte auch die Verstellgeschwindig- 20 
keit des Fahrpedals als SteuergroBe herangezogen wer- 
den, also die Ableitung des Stellweges des Fahrpedals 
nach der Zeit. Bei Oberschreiten einer bestimmten Ver- 
stellgeschwindigkeit und zusatzlichem Erreichen eines 
bestimmten Abstandes von der Nullmomentlinie kann 25 
dies ein sicheres Zeichen dafur sein, daB die Brennkraft- 
maschine aus dem Zugbetrieb in den Schubbetrieb 
ubergeht 

Nach dem Ausrucken der Kupplung erfolgt nach ei- 
ner gewissen Zeitspanne ein Wiedereinriicken dersel- 30 
ben, wobei dieses Einrucken nur so weit geht, daB im 
Schubbetrieb wieder ein Schlupf zwischen der Drehzahl 
der Brennkraftmaschine und der Getriebeeingangswel- 
le eingehalten wird. Das Zufahren der Kupplung kann 
dabei in Abhangigkeit von der Drehzahldifferenz zwi- 35 
schen der Kurbelwelle und der Getriebeeingangswelle 
sowie gegebenenfalls in Abhangigkeit von der ersten 
Ableitung der Drehzahl der Kurbelwelle nach der Zeit 
gesteuertsein. 

Der wesentliche Vorteil des von der Erfindung vorge- 40 
schlagenen Verfahrens besteht darin, daB die bei abrup- 
ten Veranderungen der Fahrpedalstellung herkommli- 
cherweise erfolgenden Lastwechselschlage weitgehend 
vermieden werden durch die in gezielter Weise durch- 
gefOhrte Schlupfsteuerung der Kupplung. Das Kom- 45 
fortverhalten eines mit einer derartigen Einrichtung 
ausgestatteten Fahrzeugs wird also wesentlich verbes- 
sert 

Patentanspriiche 50 

1. Verfahren zur Verhinderung von Lastwech- 
selschlagen infolge abrupter Veranderungen der 
Fahrpedalstellung bei Fahrzeugen, insbesondere 
Personenkraftfahrzeugen, die mit einer Brennkraft- 55 
maschine,einem Getriebe sowie einer zwischen der 
Brennkraftmaschine und dem Getriebe angeordne- 
ten und hinsichtlich des ubertragbaren Drehmo- 
ments steuerbaren Kupplung ausgerustet sind, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei einer Verstellung 60 
des Fahrpedals (12) aus einer Schubstellung in eine 
Laststellung die Kupplung (3) selbsttatig aus einer 
der Schubstellung des Fahrpedals zugeordneten 
Eingriffsstellung mit einem vorgebbaren Schlupf 
zwischen der Drehzahl der Brennkraftmaschine (1, 65 
2) und des Getriebeeingangs (4) heraus in Einriick- 
richtung zur Obertragung eines kontinuierlich an- 
steigenden Moments beaufschlagt wird. 
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2. Verfahren nach Anspruch 1. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Anstieg des von der Kupplung (3) 
ubertragbaren Moments in Abhangigkeit von der 
Drehzahl und/oder der Beschleunigung der Brenn- 
kraftmaschine (1) gesteuert wird. 

3. Verfahren nach Anspruch t oder 2. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Anstieg des von der Kupp- 
lung (3) ubertragbaren Moments auf einen maximal 
zulassigen Anstiegswert begrenzt wird. 

4. Verfahren zur Verhinderung von Lastwech- 
selschlagen infolge abrupter Veranderungen der 
Fahrpedalstellung bei Fahrzeugen, insbesondere 
Personenkraftfahrzeugen, die mit einer Brennkraft- 
maschine, einem Getriebe sowie einer zwischen der 
Brennkraftmaschine und dem Getriebe angeordne- 
ten und hinsichtlich des ubertragbaren Drehmo- 
ments steuerbaren Kupplung ausgerustet sind, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei einer Verstellung 
des Fahrpedals (12) aus einer Laststellung in eine 
Schubstellung die Kupplung (3) selbsttatig vor dem 
Wechsel der Brennkraftmaschine (1) vom Zug- in 
den Schubbetrieb zunachst vollstandig ausgeruckt 
wird und anschlieBend wieder bis zur Erreichung 
eines vorgebbaren Schlupfes zwischen der Dreh- 
zahl der Brennkraftmaschine (1, 2) und des Getrie- 
beeingangs (4) in Einruckrichtung betatigt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kupplung (3) in Abhangigkeit von 
dem Verstellweg des Fahrpedals (12) ausgeruckt 
wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Kupplung (3) in Abhangig- 
keit von der Verstellgeschwindigkeit des Fahrpe- 
dals (12) ausgerOckt wird. 
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